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(54) Information system in a motor vehicle 

(57) Information system in a motor vehicle with several information sources for output of each 
respective associated information, the information to be output being produced and/or filtered 
depending on the state of the driver and/or of the behavior of the driver. As claimed in the 
invention, the state of the driver and/or the behavior of the driver is determined using data of one or 
more driving systems of the vehicle and/or one or more comfort systems of the vehicle. As claimed 
in the invention, at least one of the information sources produces the information to be output with 
a frequency which depends on the state of the driver and/or the behavior of the driver. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anrnelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(5) Informationssystem in einem Fahrzeug 

(f?) Informationssystem in einem Fahrzeug mit mehreren 
Informationsquellen zur Ausgabe einer jeweils zugehori- 
gen Information, wobei die auszugebenden Informatio- 
nen in Abhangigkert vom Zustand des Fahrers und/oder 
vom Verhalten des Fahrers erzeugt und/oder gefiltert wer- 
den. Erfindungsgemaft wird der Zustand des Fahrers und/ 
oder das Verhalten des Fahrers anhand von Daten eines 
oder mehrerer Fahrsysteme des Fahrzeuges und/oder ei- 
nes oder mehrere Komfortsyste me des Fa hrzeuges ermit- 
telt. Erfindungsgemafc erzeugt mindestens eine der Infor- 
mationsquellen die auszugebenden Informationen mit ei- 
ner Haufigkeit, die vom Zustand des Fahrers und/oder 
vom Verhalten des Fahrers abhangt. 
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Beschreibung 




[0001] Die Erfindung betrifft ein Informationssystem in 
einem Fahrzeug gemiiB dem Oberbegriff des Anspruchs 1,4 
oder 7. 5 
[0002] Ein solches Informationssystem ist aus der 
DE 199 52 857 CI bekannt. Das Informationssystem filtert 
Atmt&tiS [iMexx trt ferriteitfo rtto Iousj ve r^hied b tieal Inform at i- 
onsquellen in Abhangigkeit vom Gerniitszustand des Fah- 
rers. Der Gerniitszustand des Fahrers wird iiber eine Kamera 10 
und/oder ein Mikrofon ermittelt, indem aufgenommene 
Bild- und/oder Tonmuster des Fahrers mit abgelegten Mu- 
stern verglichen werden und so ermittelt wird, ob derFahrer 
verargert, krank oder anderweitig gestort ist. 
[0003] Aus der DE 197 34 307 C2 ist eine Vorrichtung zur 15 
Uberwachung und/oder Beeinflussung des Fahrzeugverhal- 
tens bekannt, die in Abhangigkeit davon, ob die Blickrich- 
tung des Fahrers von der Fahrtrichtung abweicht, ein Warn- 
signal erzeugt oder auf die Lenkung einwirkt. Die Blickrich- 
tung des Fahrers wird durch eine Kamera ermittelt. 20 
[0004] Aufgabe der Erfindung ist es, eine verbesserte In- 
formationsausgabe fur den Fahrer zu ermoglichen. 
[0005] Die Erfindung lost diese Aufgabe durch die Bereit- 
stellung eines Informationssy stems in einem Fahrzeug mit 
den Merkmalen des Anspruchs 1, 4 oder 7. Die abhangigen 25 
Anspriiche betreffen vorteilhafte Aus- und Weiterbildungen 
der Erfindung. 

[0006] Das Informationssystem gibt Informationen von 
mehreren Informationsquellen aus. Als auszugebende Infor- 
mationen werden sole he Informationen verstanden, die den 30 
Insassen des Fahrzeugs, insbesondere dem Fahrer, zur 
Wahrnehmung bereitgestellt werden. Informationen umfas- 
sen z. B. Warnungen und Hinweise. Um die Ausgabehaufig- 
keit der Informationen auf den Zustand und/oder das Verhal- 
ten des Fahrers abzustimmen, wird die Erzeugung der Infqr- 35 
mationen der Informationsquellen durch den Fahrerzustand 
und/oder das Fahrerverhalten beeinflusst. Selbstverstandlich 
ist es auch moglich, dass das Informationssystem andere 
Fahrzeuginsassen und ihren Zustand und/oder ihr Verhalten 
ermittelt und analog zum Fahrerzustand und/oder Fahrerver- 40 
halten darauf reagiert. Es findet also eine Art Ruckkopplung 
des Fahrerzustands und/oder des Fahrerverhaltens an die In- 
formationsquellen statt, um deren Empfindlichkeit zu veran- 
dem. . 

[0007] Das Informationssystem ermittelt in einer vorteil- 45 
haften Weiterbildung der Erfindung den Zustand des Fahrers 
und/oder das Verhalten des Fahrers. In Abhangigkeit vom 
Fahrerzustand und/oder vom Fahrerverhalten wird in der In- 
formationsquelle die Haufigkeit, mit der Informationen er- 
zeugt werden, verandert. Dies kann z. B. iiber einen Zwi- 50 
schenschritt geschehen, der darin besteht, aus dem Zustand 
des Fahrers und/oder dem Verhalten des Fahrers auf den In- 
formationsbedarf des Fahrers zu schlieBen und in Abhangig- 
keit vom Informationsbedarf des Fahrers die Haufigkeit der 
Information serzeugung zu variieren. Die Beeinflussung der 55 
Erzeugung der Informationen hat den Vorteil, dass direkt auf 
die Informationsquelle zuriickgewirkt wird und der gestie- 
gene bzw. geringere Informationsbedarf des Fahrers bereits 
bei der Erzeugung der Informationen beriicksichtigt wird. 
Auf diese Weise kann die Informationsquelle bereits bei der 60 
Erzeugung der Information z. B. beriicksichtigen, wie dicht 
die Informationen aufeinander folgen und wie aufmerksam 
der Fahrer ist und/oder mit was er beschaftigt ist, und den 
Gehalt der Informationen entsprechend anpassen. Auf diese 
Weise wird also eine Adaption der Haufigkeit, mit der Infor- 65 
mationsquellen Informationen zur Ausgabe bereitstellen, an 
den Fahrerzustand und/oder an das Fahrerverhalten erreicht. 
Die Haufigkeit kann insbesondere auch die Haufigkeit Null, 



d. h. das Abschalten der Ausgabe, umf aj^n , |^\| 
[0008] In einer vorteilhaften Weiterbrauw^*Pe#ifidung 

werden die bereits erzeugten, also die auszugebenden Infor- 
mationen, vom Informationssystem in Abhangigkeit vom 
Fahrerzustand und/oder Fahrerverhalten gefiltert. Dies er- 
moglicht, zusatzlich zur Erzeugung auch die Filterung der 
Informationen durch das Informationssystem genau auf die 
Bedurfnisse des Fahrers abzustimmen. 
[0009] Das Informationssystem gibt Informationen von 
mehreren Informationsquellen aus und^'ffl&rtekte' in Abhan- 
gigkeit vom Fahrerverhalten. Dies hatita^WrfefU dass die 
Filterung der Informationen von mebmmadtQferoati^HWchen 
quellen das beriicksichtigt, womit sich d&r<F§firs§ gffW&Jpp- 
schaftigt, was er gerade tut. Das Infor^aJlo^s^vsfeef^^it- 
telt hierfur das Verhalten des Fahrers . E Irj,epem optionalen 
Zwischenschritt kann das Informationssystem vom Verhal- 
ten des Fahrers auf den Informationsbedarf des Fahrers 
schlieBen und in Abhangigkeit vom In?8ftffationsbedarf des 
Fahrers die Filterung der auszugebende Informationen vari- 
ieren. Dies endastet den Fahrer und/oder erregt in kritischen 
Situationen seine Aufmerksamkeit, wenn er z. B. gerade ne- 

benbei etwas anderes tut, und verbessert dadurch die Sicher- 
, Briefadresse: 

^ AUDI AG 

[0010] In einer vorteilhaften Ausbiygu^ h dflr 44 Erfindung 
wird die Informationsfilterung nicht nitf^flfeS^katten des 
Fahrers, also womit er sich beschaftigt, was er tut, beein- 
flusst, sondern auch von seinem ZustfeiftfiV^ . r te h & B. ob er 
aufmerksam, abgelenkt, etc. ist. Das Interrn^SSfesystem er- 
mittelt hierfur den Zustand des Fahrers. einem optionalen 
Zwischenschritt kann das mformations^^te^ 4 ^qm 7 ^s|anjl 
des Fahrers auf den InformationsbedaKfcvdesuEaWers schlie- 
Ben und in Abhangigkeit vom Informationsbedarf des Fah- 
rers die Filterung der auszugebende S^SPfMfib^e^^v^Me- 
ren. Dies entlastet den Fahrer und/od^^^fiP kritischen 
Situationen seine Aufmerksamkeit, wenn er z. B. gerade 
verargert oder abgelenkt ist, und verbQSjSe&glasJui&kdie Si- 
cherheit. Aufsichtsrats: 
[0011] Das mformationssystem erm^el^SMf&H^rv^frDa- 
ten von Fahrsystemeh im Fahrzeug ur^oVoder^Komfortsyste- 
men im Fahrzeug das Fahrerverhalten^s^^ be- 
haviour", und/oder den Zustand des v^^dftiS^vy^flds 
liegen im Fahrzeug zur Bewaltigung dfi^h&ahffauf^foe und/ 
oder zur Erhohung des Komforts furAdtehef^feieqfn Fahr- 
zeug bereits vor. Diese Daten sind fi&J*| ^^ lten und/ 
oder den Zustand des Fahrers relevant^ijj^ geeig- 
neter Weise vom Informationssystem flu^gf w^g^pie aus- 
zugebenden Informationen von verschiedenen Informati- 
onsquellen werden dann in Abhangi^k^i^fvogiirj^ahrdrrzu- 
stand gefiltert und/oder von den In formafi6n r s|uelfen h Rl t Ab- 
hangigkeit vom Fahrerzustand erzeugtlgfe^ die das Fah- 
rerverhalten kennzeichnen konnen z. ^p c aji^zjg r §er Be- 
dienung von Komfortsystemen des A^fe^t^ iiMJ^9a1ftr 
Lenken, Gas geben, Kuppeln, BremserteuSwP sein. Treten 
Daten auf, aus denen hervorgeht, dass der Fahrer in einer be- 
stimmten Art und Weise lenkt, Gas Jg^^^fia/oder 
bremst etc., so liegt der zwingende Sclg^v^^^gr,^ gfc ta6x 
nem Zustand ist, in dem er sich auf die^abra^fg^^^zen- 
triert Liegen Daten vor, die auf ein VeS±alftai4aifrlaeBen las- 
sen, dass der Fahrer KomfortsystemeStSedTefiS^ IfSggtter 
zwingende Schluss vor, dass der Fah^^h eine^m Zustand^ 



ZWingenue villus* vui, ua M uu . ^m^2iW52bi9j.ioo7op 
ist, in dem er abgelenkt ist. Fehlen d^gegen Daten, die auf 
eine aktive Beschaftigung mit der ¥®tem$£&*r§£k\i?&mm 
lassen, so konnte das darauf hindeu<err,o(dasBSodeB8Bahrer 
miide ist und/oder seine Kondition nacHfSsYt. 5DIe^IF5^rHuss 
ist aber nicht zwingend, da es auch eiffiHSih sd^kann,^ dass 



und/oder auf das Fahrerverhalten geschlossen werden, wo 
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bei die Schliisse zwingend sein konnen oder aber nur auf ei- 
nen Zustand bzw. ein Verhalten hindeutend sein konnen. 
[0012] Der Vorteil der.Erfindung ist, dass das Informati- 
onssystem die Auswertung von bereits im Fahrzeug vorlie- 
genden fahrerzustandsrelevanten bzw. fahrerverhaltensrele- 5 
vanten Daten vornimmt und zusatzliche Einrichtungen zur 
Aufnahme von fahrerzustandsrelevanten bzw. fahrerverhal- 
tensrele van ten Daten, wie z. B. Mikrofon oder Kamera, 
nicht zwingend notig sind. 

[0013] Vorteilhafterweise umfassen die Fahrsysteme des 10 
Fahrzeugs mindestens ein Bremssystem, mindestens ein 
Kupplungssystem, mindestens ein Lenksystem und/oder 
mindestens ein Beschleunigungssystem. Die Fahrsysteme 
konnen z. B. auch sog. X-by-Wire Systeme, wie z. B. Drive- 
by- Wire, Steer-by- Wire oder Brake-by- Wire Systeme um- 15 
fassen. Im Fall eines Steer-by- Wire Systems kann dann das 
Lenkrad z. B. durch einen Joystick oder einen Doppeljoy- 
stick ersetzt sein. Diese Fahrsysteme sind in modernen Fahr- 
zeugen untereinander zum Datenaustausch verbunden. 
Diese Daten, die zwischen den Fahrsystemen ausgetauscht 20 
werden, konnen dann auf einfache Weise durch das Infor- 
mationssystem als fahrerzustandrelevante und/oder fahrer- 
verhaltensrelevante Daten Verwendung finden. Diese Daten 
sind z. B. durch die Bedienung des B reins-, Kupplungs- 
und/oder Gaspedals und/oder die Bedienung des Lenkrads 25 
erzeugte Daten. . 

[0014] Vorteilhafterweise umfassen die Komforts systeme 
des Fahrzeugs mindestens eines der Systeme, wie z. B. Kli- 
maanlage, Navigationssystem, Audiosystem und/oder Ein- 
stellsysteme fur die Sitzverstellung, Lenkradverstellung, 30 
Spiegelverstellung und/oder die Betatigung des Fensterhe- 
bers, der Lenkradtasten und/oder der Sitzmemorytasten. 
Diese Komfortsysteme sind in modernen Fahrzeugen unter- 
einander zum Datenaustausch verbunden. Diese Daten, die 
zwischen den Kornfortsystemen ausgetauscht werden, kon- 35 
nen dann auf einfache Weise durch das Informationssystem 
als fahrerzustandrelevante und/oder fahrerverhaltensrele- 
vante Daten Verwendung finden. Diese Daten sind z. B. die 
Bedienung von Komforteinrichtungen wie Klimaanlage, 
Navigationsgerat, Radio und/oder die Einstellung fahrzeug- 40 
interner Einrichtungen wie Sitz, Lenkrad, Spiegel etc. Mit 
umfasst sind auch jegliche Betatigungen an Bedienelemen- 
ten wie z. B. Einschalten oder Ausschalten eines Fahrerassi- 
stenzsystems, z. B. eines Abstandsregelsystems oder Ein- 
parkhilfesystems. 45 
[0015] Die Bewertung der auszugebenden Informationen 
vor ihrer Ausgabe hat den Vorteil, dass nur auf den Zustand 
und/oder das Verhalten des Fahrers abgestimmte Informa- 
tionen ausgegeben werden. Die Bewertung der auszugeben- 
den Informationen kann z. B. anhand einer Priori sierung 50 
von Informationen erfolgen. Bei den Informationen kann es 
sich um Informationen handeln, welche die Fahrzeuginsas- 
sen bzw. den Fahrer kurz-, mittel- oder langfristig zu einer 
bestimmten Aktion auffordem oder lediglich zur Kenntnis 
genommen werden brauchen. In Abhangigkeit von der Be- 55 
wertung der Information, z. B. ihrer Prioritat und des Fah- 
rerzustands und/oder des Fahrerverhaltens kann nun prazise 
ermittelt werden, welche informationen in dieser Situation 
ausgegeben werden, ohne'den Fahrer mit zu vielen, aus sei- 
ner Sicht unnotigen, Informationen zu versorgen. 60 
[0016] Die Informationsquellen umfassen vorteilhafter- 
weise sogenannte Fahrerassistenzsysteme, die den Fahrer 
bei seiner augenblicklichen Fahrzeugfuhrungsaufgabe un- 
terstiitzen, z. B. eine Abstandsregeleinrichtung, eine Tot- 
winkeluberwachungseinheit oder allgemeiner ein Spur- 65 
wechselassistent, eine Kurvenwarneinrichtung und/oder 
eine Einrichtung zur automatischen Fahrspurerkennung 
bzw. zur automatischen Spurftihrung. Selbstverstandlich 
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konnen auch weitere zukiinftige Fahrerassistenzsysteme mit 
umfasst sein, z. B. eine S top- and-Go-Regeleinrichtung, eine 
FuBgangererkennung und/oder ein Kollisions verm eidungs- 
system. Bei Fahrerassistenzsystemen ist es besonders wich- 
tig, dass der Fahrer die Informationen, die ausgegeben wer- 
den, als hilfreich und nicht als uberflussig empfindet. Da- 
durch akzeptiert der Fahrer das System und folgt seinen 
Hinweisen, was zu einer hoheren Verkehrssicherheit bei- 
tragt. 

[0017] Informationen von Fahrerassistenzsystemen for- 
dern typischerweise den Fahrer kurzfristig zu einer Aktion 
auf. Typische Informationen, auf die nur mittel- oder lang- 
fristig, d. h. nicht vor Ablauf von z. B. einigen Sekunden, 
reagiert werden muB, sind typische Betriebsstorungsmel- 
dungen, wie uber einen zu geringen Motorolstand, eine de- 
fekte Lampe etc., aber auch z. B. ein Telefonanruf signal. Ty- 
pische Informationen, die zu keiner besonderen fahrzeugbe- 
zogenen Aktion auffordem, sind z. B. zahlreiche Betriebs- 
zustandsinformationen daruber, ob bestimmte Fahrzeug- 
komponenten momentan aktiviert oder deaktiviert sind, aber 
auch die von einem Unterhaltungselektroriikteil bereitge- 
stellten Musik- und Sprachinformationen. Eine Priorisie- 
rung nach der Zeit, in der auf eine Information reagiert wer- 
den muss, ist vorteilhaft bei der Bewertung der auszugeben- 
den Informationen. 

[0018] Bei einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfin- 
dung wird die Fahrerzustandserkennung und/oder die Fah- 
rerverhaltenserkennung anhand von Daten von Fahrsyste- 
men und/oder Kornfortsystemen im Fahrzeug durch eine 
Fahrerzustandserkennung und/oder Fahrerverhaltenserken- 
nung anhand von Daten von Fahrerbeobachtungssystemen 
erganzt. Ein Fahrerbeobachtungssystem basiert insbeson- 
dere auf Aufhahmen des Fahrers z. B. mit einer Kamera 
und/oder auf Aufnahme der vom Fahrer gemachten AuBe- 
rungen, z. B. mit einem Mikrofon. Die aufgenommenen 
Bildmuster und/oder Tonmuster werden dann mit gespei- 
cherten Mustern verglichen und so der Zustand und/oder das 
Verhalten des Fahrers ermittelt. Durch die Daten des Fahrer- 
beobachtungs systems zusatzlich zu den Daten der Fahrsy- 
steme und/oder Komfortsysteme wird eine hohere Zuverlas- 
sigkeit der Fahrerzustandserkennung und/oder der Fahrer- 
verhaltenserkennung erreicht. Dies ist besonders vorteilhaft, 
wenn sowieso ein Mikrofon und/oder eine Kamera verbaut 
ist, z. B. fur die Sprachbedienung fur Kornfortfunktionen 
und/oder fur die Telefon-Freisprecheinrichtung und/oder 
zur Personenerkennung fur ein Fahrberechtigungssystem. 
Durch die Speicherung und Auswertung der Ton- und/oder 
Bildmuster, die zur Fahrerzustandserkennung und/oder Fah- 
rerverhaltenserkennung notig sind, entsteht dann zwar ein 
Zusatzaufwand gegeniiber dem Informationssystem, das 
ausschlieBlich die sowieso vorliegenden Daten der Fahr- 
und Komfortsysteme verwendet, aber mittels dieses Zusatz- 
auf wands wird eine noch bessere Zuverlassigkeit der Fah- 
rerzustandserkennung und/oder der Fahrerverhaltenserken- 
nung erreicht. 

[0019] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung 
werden zwei Kategorien von fahrerzustandsrelevanten bzw. 
fahrerverhaltensrelevanten Daten erkannt. Beim Auftreten 
von fahrerzustandsrelevanten bzw. fahrerverhaltensrelevan- 
ten Daten der ersten Kategorie ist der Fahrer in einem Zu- 
stand, in dem er sich auf seine Fahraufgabe konzentriert, 
bzw. verhalt er sich so, dass er aktiv fahrt. Beim Vorliegen 
von fahrerzustandsrelevanten bzw. fahrerverhaltensrelevan- 
ten Daten der ersten Kategorie erkennt das System, dass der 
Fahrer auf die Fahraufgabe konzentriert ist bzw. aktiv kup- 
pelt, lenkt, Gas gibt, etc. Beim Ausbleiben von Daten der er- 
sten Kategorie ermittelt das System ein Fahrerverhalten, bei 
dem der Fahrer nicht aktiv fahrt, und/oder einen Fahrerzu- 
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stand, bei dem die Fahrerkondition nachlasst, d. h. der Fah- 
rer wird mude. Beim Auftreten von fahrerzustandsrelevan- 
ten bzw. fahrerverhaltensrelevanten Daten der zweiten Ka- 
tegorie ist der Fahrer mit anderen Dingen ais der Fahrauf- 
gabe beschaftigt, z. B. mit der Bedienung von Komfortsy- 5 
stemen, sein Zustand ist, dass der Fahrer abgelenkt und/oder 
unkonzentriert ist, eben nicht auf die Fahraufgabe konzen- 
/^BiMseoBie^iAtfcfo^FA^ Vorteil, 
dass das In formation ssy stem ermittelt, ob die Ausgabe einer 
auszugebenden Information, insbesondere eines Fahrerassi- 10 
stenzsystems, zu diesem Zeitpunkt wirklich notig ist, oder 
ob der Fahrer in diesem Moment die Verkehrs situation auf- 
merksam beobachtet oder sogar bewusst herbeifuhrt. 
[0020] Ein Beispiel einer vorteilhaften Ausfiihrung der 
Erfindung ist, dass das Informationssystem bei einer vom 15 
Fahrer bewusst herbeigefiihrten Fahrsituation, d. h. beim 
Auftreten von fahrerzustandsrelevanten bzw. fahrerverhal- 
tensrelevanten Daten der ersten Kategorie, die Informatio- 
nen ausfiltert und/oder die Informationsquelle die Erzeu- 
gung von Informationen drosselt. Das bedeutet, dass das In- 20 
formations system die Ausgabe solcher Informationen ver- 
zogert oder unterdriickt, die in dieser Situation storend oder 
sogar eine zusatzliche Belastung fur den Fahrer waren. Al- 
ternativ und/oder zusatzlich dazu wird die Empfindlichkeit 
von Informationsquellen, insbesondere eines Fahrerassi- 25 
stenzsystems verringert, so dass bereits weniger auszuge- 
bende. Informationen durch die Informationsquelle generiert 
werden. Werden fahrerzustandsrelevanten bzw. fahrerver- 
haltensrelevanten Daten der zweiten Kategorie erkannt, so 
wird die Ausgabe von Informationen eher gefordert und/ 30 
oder die Empfindlichkeit der Informationsquelle, z. B. des 
Fahrerassistenzsystems, erhoht, da z. B. Informationen ei- 
nes Fahrerassistenzsystems den unaufmerksamen Fahrer 
vor einem Unfall bewahren konnen. Insbesondere geht das 
Informationssystem nach einem Zustand, in dem es weniger 35 
empfindlich war bzw. mehr Informationen ausgefiltert hat, 
wieder in einen Zustand hoherer Empfindlichkeit, wenn Da- 
ten der zweiten Kategorie erkannt werden. Dieser empfind- 
lichere Zustand wird wahrend einer Zeitdauer T2o aufrecht- 
erhalten. T2 0 kann beliebig gewahlt werden und u. U. auch 40 
vom Fahrer selbst eingestellt werden oder in einem lernen- 
den System an den Fahrer angepasst werden. 
[0021] Das erfindungsgemaBe Informationssystem er- 
moglicht es also, dass der Fahrer z. B. bewusst einen Fahr- 
spurwechsel vornehmen kann, ohne dass das Fahrerassi- 45 
stenzsystem ihn beim Uberschreiten einer Markierung un- 
notigerweise warnt, da das Informationssystem die Lenkbe- 
wegung als Daten der ersten Kategorie wahrnimmt, und dar- 
aufhin weniger empfindlich ist bzw. mehr Informationen 
ausfiltert. Bedient der Fahrer nach dem Fahrspurwechsel 50 
z. B. sein Radio, so wird dies als Daten der zweiten Katego- 
rie erkannt und mehr Informationen werden ausgegeben 
bzw. erzeugt. Beim Bedienen des Radios wird der Fahrer 
also durch eine Waminformation auf das Verlassen der Fahr- 
spur aufmerksam gemacht. Diese an den Fahrerzustand und/ 55 
oder das Fahrerverhalten angepasste Ausgabe und/oder Er- 
zeugung von Informationen des Fahrerassistenzsystems er- 
hoht die Akzeptanz des Fahrerassistenzsystems beim Fah- 
rer. Die hohere Akzeptanz des Fahrerassistenzsystems beim 
Fahrer wiederum fuhrt zu einer verbesserten Fahrsicherheit. 60 
[0022] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung 
wird ermittelt, dass eine Zeitlang Tl 0 keine Daten der ersten 
Kategorie vorliegen. In diesem Fall geht das Informations- 
system in einen Zustand, in dem die Ausgabe von Informa- 
tionen eher gefordert und/oder die Empfindlichkeit der In- 65 
formationsquellen, z. B. des Fahrerassistenzsystems, erhoht 
wird. 

[0023] Besonders einfach gestaltet sich der Zugriff des In- 



forrnationssysterns auf die Daten der 1 ^ s | s tttf 3 \| jf die 
Daten der Komfortsysteme, auf die D#e"rP*#I%rfwbeob- 

achtungssysteme und/oder auf die Informationsquellen, 
wenn das Informationssystem mit den Fahrsystemen, den 
Komfortsystemen und/oder den Fahrerbeobachtungssy ste- 
men uber einen Datenbus verbunden ist. In diesem Fall tau- 
schen die Fahrsysteme, die Komfortsysteme, die Fahrerbe- 
obachtungssysteme und/oder die Informationsquellen auf 
dem Bus die Daten untereinander aus. Das Informationssy- 
stem ist ein weiterer Busteilnehmer, de^aft3fc^K r Grnmunika- 
tion teilnimmt und fiber den Bus die fatefeufctacrtdsrelevan- 
ten bzw. fahrerverhaltensrelevanten Dat^r6mgTai)gfiefc§ichen 
ner Weiterbildung der Erfindung kanm.^ JpftffTO^QSW 
stem auch gezielt Daten uber den Da^^^^gjr^^s 
sind hierfur verschiedene Busarchitek^ur^fl ebenfails denk- 
bar. So konnen z. B. die Fahrsysteme uber einen oder meh- 
rere Busse, z. B. CAN (Controller Area Network) mit hoher 
Ubertragungsgeschwindigkeit und/odBf t WN (Local Inter- 
connect Network), verbunden sein, die Komfortsysteme 
uber einen oder mehrere weitere Busse, z. B. CAN mit nied- 
rigerer und/oder hoher Ubertragungsgeschwindigkeit, D2B 
(Domestic Digital Bus), MOST (Media Oriented Systems 
Transport) und/oder eine drahtlose ^J^gnfftstelle, wie 
Bluetooth, verbunden sein. Die Verbin£ur^{^r $usse unter- 
einander erfolgt dann je nach Grad det^lj^tal^etzung 
z. B . fiber einen Router, eine Bridge oder ein Gateway. Es ist 
ebenfails denkbar, dass die Vemetzuri^tatfhtkfikeh Fahrsy- 
stemen und Komfortsystemen getrennj^rfpig^ndern dass 
das Informationssystem mit den Fahrsystemen, den Kom- 
fortsystemen, den mformafionsqueU^ e uj^^er )7 m^ 3 4eri. 
Fahrerbeobachtungssy stemen uber ©*Hsnau(ffid^fn mehrere 
Busse nach beliebigen Architekturen verbunden ist. Busse 
zur Dateniibertragung sind dann z. B.^^°mlt z Botei<%nd/ 
oder niedriger Uber^gungsgeschwin^M^^oVoder LIN 
und/oder D2B und/oder MOST und/oder Bluetooth. 
[0024] Bevorzugte Ausfuhrungsbei^^steei^r <B#ndung 
werden anhand der zugehorigen Zeicniiungenaaachfolgend 
beschrieben. Es zeigen jeweils in s<a«6Bfi!*iS«tt«prmtetel- 

[0025] Fig. 1 ein Mormauonssystem^img winterkorn, 
[0026] Fig. 2 ein Ablaufdiagramm z^jR^einge^Wr^V^Tds 
zugebenden Informationen. Jochem Heizmann 

[0027] In Fig. 1 ist schematisch einnlhf©nft^tl©rfs system 
dargestellt. Daten von Fahrsystemen |^ c * r ^^| Komfort- 
systemen 20 werden dem Informationgs^|f^ni Wzugefuhrt. 
Das Informationssystem 30 besteht a^§ r e^er j( J^pit zum 
Ermitteln des Fahrerzustands bzw. des Fahrerverhaltens 32, 
einer Einheit zur Bewertung der auszu|^efclde3r$B£etti»atift>- 
nen 34, und einem Speicher 36 zum Zwlsclffen^eMeffi-von 
auszugebenden Informationen, derer^ n Atii|^e n aufgescho- 
ben wurde. Aus den Informationsquel^f§^ g w^a^i dem 
Informationssystem 30 auszugebende^to&i©^Pn^i2ttgif- 
fiihrt. In modernen Fahrzeugen stehemrvtbteFDaten uber den 
Status des Fahrzeugs, das Bedienverhalten des Fahrers und 
weitere Fahrer- bzw. Fahrzeugparamefe^ur r V^rr^gui?g. Bei 
einer Vernetzung der Komponenten IgtT^r^Wdffi^lladt 
stehen ein groBer Teil dieser Inform^n^n.a^eing^oBus- 
Netzwerk zur Verfugung, z. B. CAr^LLM^ 4vt©ST, Blue- 
tooth, und sind dadurch leicht zugangfifcttf T: cobadeff721 
[0028] Das Informationssystem 30 ffi^tf^ffiM 
32 aus fahrerzustandsrelevanten bzw^ajirerverhaltensrele- 
vanten Daten der Systeme 10 und ^\\^^M^mm\m^n 
bzw. das Fahrerverhalten und verkriupfirdksse iaodecsEinheit 
34 mit auszugebenden Informationei^^yff'WBrSfSSi^nz- 
sy stemen 40 und/oder weiteren .In^^ti^s^^Oj 
z. B. einem Navigationssystem, einem XW^fJ^WSiMTs 
diosystem, Fahrzeugsensoren fur Kiihlwassertemperatur, 
Tankstand, Lampenzustand. Dabei werden in der Einheit 34 
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die auszugebenden Informationen bewertet. Vorteilhafter- 
weise erfolgt die Bewertung in Abhangigkeit vom ermittel- 
ten Fahrerzustand bzw. vom ermittelten Fahrerverhalten. 
Dabei wird in der Einheit 34 mittels eines in Fig. 2 schema- 
tisch dargestellten Ablaufs ermittelt, ob Informationen aus- 5 
gegeben werden. 

[0029] Der in Fig. 2 schematisch dargestellte Ablauf be- 
zieht sich auf eine Informationsquelle und Informationen ei- 
ner bestimmten Prioritat. 

[0030] In Schritt 60 wird gepruft, ob fahrerzustandsrele- 10 
vante bzw. fahrerverhaltensrelevante Daten der ersten Kate- 
gorie vorliegen. Diese Daten deuten darauf hin, dass der 
Fahrer aktiv mit der Fahraufgabe beschaftigt ist und/oder 
eihe Verkehrssituation wahrgenommen und/oder bewusst 
herbeigefuhrt hat. Dies konnen alle Daten von Fahrsyste- 15 
men sein, die direkt mit der Fahraufgabe zu tun haben, wie 
z. B. die Bedienung des Brems-, Kupplungs- oder Gaspe- 
dals und/oder des Lenkrads, z. B. mit einer Lenkbewegung 
> 2°. Diese Daten wirken ausgabehemmend - Zweig "ja", 
Schritt 62. Die Zahlervariable fur die Zeit Tl wird in Schritt 20 
62 auf 0 zuruckgesetzt. 

[0031] Beim Fehlen von Daten der ersten Kategorie er- 
kennt das Informationssystem den Fahrerzustand der nach- 
lassenden Fahrerkondition, d. h. der zunehmenden Mudig- 
keit - Zweig "nein". Die Zahlervariable fur die Zeit Tl wird 25 
in Schritt 64 daher urn eine Zeiteinheit hochgezahlt. 
[0032] In Schritt 70 wird daraufhin gepruft, ob fahrerzu- 
standsrelevante bzw. fahrerverhaltensrelevante Daten der 
zweiten Kategorie vorliegen. Diese Daten deuten darauf hin, 
dass der Fahrer abgelenkt und/oder urikonzentriert ist, so 30 
dass er bestimmte Verkehrssituationen nicht oder nur be- 
schrankt wahrnehmen kann. Dies konnen alle Handlungen 
im Fahrzeug sein, die nicht direkt mit der Fahraufgabe zu 
tun haben, die also Komfortsysteme im Fahrzeug betreffen. 
Beispiele dafiir sind die Bedienung yon Komforteinrichtun- 35 
gen wie Klimanlage, Navigationsgerat, Radio, die Einstel- 
lung von Sitz, Lenkrad und/oder Spiegel. Daten von Fahrer- 
beobachtungssystemen konnen ebenfalls Hinweise auf die 
Ablenkung des Fahrers geben und im Fall der Ablehkung in 
die zweite Kategorie mit einbezogen werden. 40 
[0033] Werden in Schritt 70 Daten der zweiten Kategorie 
ermittelt, Zweig "ja", so ist der Fahrer offensichtlich abge- 
lenkt und/oder unkonzentriert. Die entsprechende Zahlerva- 
riable T2 wird in Schritt 72 auf 0 gesetzt. 

[0034] Werden in Schritt 70 keine Daten der zweiten Ka- 45 
tegorie ermittelt, Zweig "nein", so wird die Zahlervariable 
T2 in Schritt 74 um eine Zeiteinheit hochgezahlt. 
[0035] In Schritt 80 ermittelt das System, ob die Zeit Tl, 
die seit den letzten aufgetretenen Daten der ersten Kategorie 
vergangen ist, groBer als der Sen well wert T10 ist, oder ob 50 
die Zeit T2, die seit den letzten aufgetretenen Daten der 
zweiten Kategorie vergangen ist, noch unter dem Schwell- 
wert T2o liegt. Es wird also gepruft, ob der Fahrer wahrend 
der zuriickliegenden Zeit Tlo aktiv gefahren ist oder ob er 
wahrend der zuriickliegenden Zeit T2q Komfortsysteme be- 55 
dient hat. 

[0036] Ist mindestens eine der Bedingungen erfullt, Zweig 
"ja", so wird das System in Schritt 82 "empfindlich", d. h. es 
werden mehr Informationen erzeugt bzw. ausgegeben. 
[0037] Wird in Schritt 80 ermittelt, dass die Zeitschwelle 60 
Tl 0 nicht uberschritten ist und gleichzeitig die Zeitschwelle 
T2 0 nicht unterschritten ist, so wird das System in Schritt 84 
"unempfindlich", d. h. es werden weniger Informationen er- 
zeugt bzw. ausgegeben, und der Ablauf kehrt zu Schritt 60 
zuriick. 65 
[0038] Nach Schritt 82 wird in Schritt 90 gepruft, ob uber- 
haupt eine auszugebende Information vorliegt. Beim Vorlie- 
gen einer Information, Zweig "ja", wird die auszugebende 
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Information in Schritt 92 ausgegeben. Danach werden in 
Schritt 94 der Zahler Tl auf 0 zuruckgesetzt. und der Zahler 
T2 auf die Schweile T2q hochgesetzt. Der Ablauf kehrt zu- 
riick zu Schritt 60. 

[0039] Liegen in Schritt 90 keine Informationen zur Aus- 
gabe vor, Zweig "nein", so kehrt der Ablauf direkt zu Schritt 
60 zuriick. t 
[0040] Insbesondere Lenkbewegungen eignen sich als 
fahrerzustandsrelevante bzw. fahrerverhaltensrelevante Da- 
ten der ersten Kategorie. Lenkbewegungen lassen sich z. B. 
erfassen iiber den Lenkradwinkel, die Gierrate, die Kurven : 
geschwindigkeit und/oder die Querbeschleunigung des r 
Fahrzeuges. Ein wacher Fahrer fuhrt wahrend der Fahrt 
standig Lenkkorrekturen durch. Diese werden dure h die 
StraBengeometrie wie Balligkeit oder Urfebenheiten, aber 
auch durch unwillkurliche, kontinuierliche Mikrokorrektu- 
ren verursacht. Mit zunehmender Mudigkeit andert sich das 
Lenkverhalten, die Haufigkeit der Lenkkorrekturen nimmt 
ab. 

[0041] Die Empfindlichkeit eines Fahrerassis ten zsys terns, 
insbesondere eines Fahrspurerkennungssystems lasst sich 
wie folgt variieren. Es werden die Zeiten zwischen Lenkvor- 
gangen des Fahrers erfasst. Liegt diese Zeit iiber einem ge- 
wissen Schwellwert Tl 0 , wird das Fahrerassistenzsystem in 
einen Zustand geschaltet, in dem es bereit ist, eine Warnung 
auszugeben. Diese Bereitschaft des Fahrerassistenzsystems 
wird durch das Eintreten des Ereignisses, bei dem dann ge- 
warnt wird, oder durch einen groBeren Lenkvorgang been- 
det. Der groBere Lenkvorgang entspricht dabei einem Da- 
tum der ersten Kategorie; Durch die Wahl des Zeitschwell- 
wertes Tlo als groBerer oder kleinerer Wert lasst sich dann 
die Empfindlichkeit des Fahrspurerkennungssystems in Ab- 
hangigkeit vom Fahrerzustand verandern. Weist eine hau- 
fige Aktivierung des Fahrerassistenzsystems auf eine zuneh- 
mende Mudigkeit beim Fahrer hin, so kann der Zeitschwell- 
wert Tl 0 typischerweise herab gesetzt werden, um die Emp- 
findlichkeit des Fahrerassistenzsystems zu erhohen. 
[0042] Die f ahrerzustandsrelevanten bzw. fahrerverhal- 
ten srele van ten Daten der zweiten Kategorie werden mit ein- 
bezogen, indem bei Auftreten eines solchen Datums die Be- 
reitschaft des Fahrerassistenzsystems fur einen gewissen 
Zeitraum aktiviert wird. Typische Werte fur die Dauer der 
Aktivierung liegen ungefahr bei Werten T2o < 10 s. 
[0043] Treten fahrerzustandsrelevante bzw. fahrerverhal- 
tensrelevante Daten der ersten Kategorie auf, so bleibt das 
Fahrerassistenzsystem unempfindlich. Treten wahrend der 
Zeitdauer bis zum Ablauf des Zeitschwellwertes Tlo Daten 
der ersten Kategorie nicht auf, so wird das System wieder 
empfindlich geschaltet. Wenn gleichzeitig Daten der ersten 
und der zweiten Kategorie auftreten, so wird das System 
ebenfalls empfindlich geschaltet. 

[0044] Die Zeitschwellwerte Tl 0 und/oder T2 0 konnen 
auch in Abhangigkeit vom StraBentyp, z. B. Autobahn, 
BundesstraBe, kurvenreiche BundesstraBe, LandstraBe, Ser- 
pentinen, LandstraBe mit Ortsdurchfahrten, angepasst wer- 
den. Der StraBentyp kann z. B. iiber ein Ortungssystem, 
z. B. GPS, und eine digitale Karte bestimmt werden. 
[0045] Optional kann das Informationssystem dadurch er- 
ganzt werden, dass auch die Moglichkeit vorgesehen wird, 
Informationen ganz zu verwerfen, um den Fahrer nur mit 
den allernotigsten Informationen zu versorgen. Das Verwer- 
fen von Informationen kann z. B. so erfolgen, dass nur noch 
die Informationen ausgegeben werden, die als sehr kritisch 
eingestuft sind, wahrend die Informationen, die mehr infor- 
mativen Charakter haben, verworfen werden. 
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Patent anspriiche 




1. Informationssystem (30) in einem Fahrzeug mit 
mehreren Informationsquellen (40, 50) zur Ausgabe ei- 
ner jeweils zugehorigen Information, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die auszugebenden Informationen 
in Abhangigkeit vom Verhalten des Fahrers und/oder 

audi aa^o fti> &ustHnd*de34F^H2i$< e^eugtiwercieru n d 

2. Informationssystem nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass mindestens eine der Informations- 
quellen (40, 50) die auszugebenden Informationen mit 
einer Haufigkeit erzeugt, die vom Zustand des Fahrers 
und/oder vom Verhalten des Fahrers abhangt. 

3. Informationssystem nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, dass die auszugebenden Infor- 
mationen in Abhangigkeit vom Zustand und/oder Ver- 
halten des Fahrers gefiltert werden. 

4. Informationssystem (30) in einem Fahrzeug mit 
mehreren Informationsquellen (40, 50) zur Ausgabe ei- 
ner jeweils zugehorigen Information, wobei die auszu- 
gebenden Informationen gefiltert werden, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die auszugebenden Informationen 
in Abhangigkeit vom Verhalten des Fahrers gefiltert 
werden. 

5. Informationssystem nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die auszugebenden Informationen 
in Abhangigkeit vom Zustand des Fahrers gefiltert wer- 
den. 

6. Informationssystem nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der Zu- 
stand und/oder das Verhalten des Fahrers anhand von 
Daten eines oder mehrerer Fahrsysteme (10) des Fahr- 
zeuges und/oder eines oder mehrerer Komfortsysteme 
(20) des Fahrzeuges ermittelt wird. 

7. Informationssystem (30) in einem Fahrzeug mit 
mehreren Informationsquellen (40, 50) zur Ausgabe ei- 
ner jeweils zugehorigen Information, wobei die auszu- 
gebenden Informationen in Abhangigkeit vom Zustand 
des Fahrers des Fahrers gefiltert werden, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Zustand des Fahrers des Fahrers 
anhand von Daten eines oder mehrerer Fahrsysteme 
(10) des Fahrzeuges und/oder eines oder mehrerer 
Komfortsysteme (20) des Fahrzeuges ermittelt wird. 

8. Informationssystem nach Anspruch 6 oder 7, da- 
durch gekennzeichnet, dass das eine oder die mehreren 
Fahrsysteme (10) mindestens ein Bremssystem, minde- 
stens ein Kupplungssystem, mindestens ein Lenksy- 
stem und/oder mindestens ein Beschleunigungssystem 
umfassen. 

9. Informationssystem nach Anspruch 6, 7 oder 8, da- 
durch gekennzeichnet, dass das eine oder die mehreren 
Komfortsysteme (20) mindestens eine Klimaanlage, 
mindestens ein Navigationssystem, mindestens ein Au- 
diosystem und/oder mindestens ein Einstellsystem fiir 
die Sitz-, Lenkrad und/oder Spiegelverstellung umfas- 
sen. 

10. Informationssystem nach einem der Anspriiche 3 
bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die auszugebenden 
Informationen bewertet und in Abhangigkeit von der 
Bewertung gefiltert werden. 

1 1 . Informationssystem nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die In- 
formationsquellen (10, 20, 40, 50) mindestens ein Fah- 
rerassistenzsystem umfassen. 

12. Informationssystem nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der Zu- 
stand des Fahrers und/oder das Verhalten des Fahrers 
anhand von Daten eines oder mehrerer Fahrerbeobach- 
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tungssysteme des Fahrzeuges erm ij^t yif^\j 

13. Informationssystem nach eirwfrra^JAtaftgehen- 

den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Daten zwei Kategorien von Daten umfassen, 
wobei die Daten der ersten Kategorie ein Verhalten des 
Fahrers charakterisieren, bei dem der Fahrer aktiv mit 
der Fahraufgabe beschaftigt ist, und/oder einen Zu- 
stand des Fahrers charakterisieren, bei dem der Fahrer 
sich auf die Fahraufgabe konzentriert, und 
wobei die Daten der zweiten Kafergaft&tein Verhalten 
des Fahrers charakterisieren, bei ittetHateariJMirers mit 
der Bedienung der Komfortsystm^ehs^te^ti^t/i^fchen 
und/oder einen Zustand des Faiifie^rC^a^aJ^^^sje^n, 
bei dem der Fahrer abgelenkt un^er + u^orfl § ntr}ert 
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14. Informationssystem nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Ausgabe der Informationen 
gehemmt wird und/oder wenigei^fi'szligebende Infor- 
mationen von der Informationsquelle erzeugt werden, 
falls Daten der ersten Kategorie erkannt werden. 

15. Informationssystem nach Anspruch 13 oder 14, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Ausgabe der Infor- 
mationen gefordert wird und/ode?|j^f^fi§zugebende 
Informationen von der Informatiorjigu^Lpj Qf), 20, 40, 
50) erzeugt werden, falls Daten 7 4?4W§&BrKrtff i g orie 
langer als eine erste Zeitspanne (Tl 0 ) ausbleiben. 

16. Informationssystem nach einSaMode^ltehspruche 13 
bis 15, dadurch gekennzeichnet, His^ffiPfife Dauer ei- 
ner zweiten Zeitspanne (T2o) die Xrisgabe der Informa- 
tionen gefordert wird und/oder mejjir f sus^gg^n^ln- 
formationen von der Informatioi^wstojeri^ugt wer- 
den, falls Daten der zweiten Kategorie erkannt werden. 

17. Informationssystem nach eirfeWf^^ffl^fge^en- 
den Anspriiche, dadurch g^ 61111 ^^^^^ 85 das 
formationssystem mit dem einen oder aen mehreren 
Fahrsystemen (10), mit dem eine^rO^ern^pdmehreren 
Komfortsystemen (20), mit dem ^mfertiodeartden mehre- 
ren FahrerbeobachtungssystemerPenWoliebttsti^tei In- 
formationsquellen (10, 20, 40, 50^ uber einen Bus ver- 
bunden ist. Martjn Winter i<orn, 

18. Informationssystem nach eir^jfje^^ij^ggfenpjds 
den Anspriiche, dadurch gekennzeaqfe^ert^jtia^hdie In- 
formationsquellen (10, 20, 40, Sd^rein^Bteefnehrere 

Fahrsysteme (10) und/oder ein ofiet m%n¥erU Komfort- 

. c Rupert Stadler 

systeme (20) umfassen. Ra , ph Wey|er 

— Wenrei Widuckel 
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